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En 1925,
los 130 aviones
de las Líneas Laíécoére
han recorrido
2.400.000 kilómetros,
han transportado
7.502.191 carias
y
4.500 pasajeros
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| Una razón más
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Monsieur 1* A d m in is tr a te u r
Nous avons l ' h o n n e u r  de c e r t i f i e r ,  par  la 
p r é s e n t e ,  que nous employons su r  l ’ensemble l e s  Ligno3  
Aériennes e x p l o i t é e s  par  n o t r e  Compagnie l ' h u i l e  VEEDOL 
EXTRA HEAVY, f o u r n ie  par  v o t r e  S o c i é t é .
Nous a j o u t o n s  que nous n ' a v o n s ,  J u s q u ’ i c i ,  
q u ’à  nous l o u e r  e n t i è r e m e n t  de l a  q u a l i t é  de vos p r o d u i t s ,
Nous vous pr ions  d ’a g r é e r ,  Monsieur l ’ Admi­
n i s t r a t e u r ,  l ’a â 3 1 ran ce de n o t r e  c o n s i d é r a t i o n  d i s t i n g u é e .
OWAHIE ŒBUU D&TWRBB tim m m
u  h tu o r iH  ¡K  CbM . I
» r -
Distribuidores de los productos de la Tide W ater Oil Co.
ASSUMPÇAO Y Compañía J *  y  J« D R Y S D Ä L E  y  Cía. v a n  b o k k e l e n  y  r o h r  
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„Limousine“ ¡
de Turismo ¡
SABCA-DP. 1
Biplaza. Una |
junto a otra. =
Doble mando. |
| 50 CV. ¡
5 £1 avión vencedor en el , ,meeting“ de Vaoville 1925 se impone a usted para sos
traslados profesionales y sos viajes de recreo en razón a 3
=  su reducido coste; el , , confort“ de su cabina; su velocidad: 1 4 0  kilómetros por hora;  |
5 su p o co  consumo: 16  litros por hora ;  y la facilidad con que es rem o lca d o  y alojado, m e r c e d  a
sus alas plegables
= Para todos informes C A R P A  H A R E N  - B É L G I C A  §
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Visiones de Oriente
Tomamos el título de nuestro artículo de uno de los últimos 
libros del gran viajero y novelista fr&ncés Pierre Loti. No es, cier­
tamente, que pretendamos imitarle. Nuestro deseo es menos ambi­
cioso: nos proponemos publicar aquí algunas notas sobre la A ero ­
náutica en Oriente. Mientras se ha perseguido y se persigue el gran 
esfuerzo de la Compañía General de Empresas Aeronáuticas (Lí­
neas Aéreas Latécoére),  encaminado a llevar hasta Dakar la primi­
tiva línea Francia-España-Marruecos, y, por otra parte, preparar 
un enlace aéreo entre Dakar, el Brasil, el Uruguay y la República 
Argentina, Oriente se ha abierto, y se abre, a sü vez, a la navega­
ción aérea el Islam, que se creía inmóvil, petrificado en el cuadro 
y costumbres de la Edad Media.
. Por de pronto, Constantinopla está en situación de convertirse 
en un gran puerto aéreo. La posición geográfica de la célebre ciu­
dad hace de ella un nudo de rutas aéreas extremadamente impor­
tante. Las orillas del Bosforo son, evidentemente, un precioso nudo 
de caminos. También, desde su constitución, en 1919, la Compañía 
Internacional de Navegación Aérea  (primitivamente Compañía 
Francorrumana de Navegación Aérea) tuvo como objetivo crear 
una línea, enlazando aéreamente París con Praga, Viena, Belgrado, 
Bucarest y Constantinopla. Se sabe que este gran trozo aéreo se 
ba llevado hasta Angora.
Una Sociedad italiana acaba de crear, también, una línea 
Brindisi-Constantinopla. Existen, igualmente, proyectos encamina­
dos a establecer  un enlace entre Londres y la India, vía Constan- 
tinopla. Es el itinerario «imperial> que ha seguido en 1924,  en su 
viaje de estudios y de negociaciones, el mayor general Sir W .  Sef- 
tcn Brancker, director de la navegación aérea comercial en la Gran 
Bretaña. Alemania, a su vez, ha concebido proyectos para unir por 
la vía de los aires Berlín a Oriente,  por Constantinopla. En fin:
Constantinopla ha figurado hasta el pr^gñ^eTqiS^ií^a servido o no 
de escala, en el trayecto de casi todos lÓjrgrsnrKies viajeros aéreos 
que han ido de Europa a Asia o viceversa: el capitán francés Pel- 
letier d’Oisy, el mayor inglés Mac Laren, los tenientes americanos 
Lowell Smith y Wade,  etc. El Gobierno otomano,  justamente cui­
dadoso por asegurar el porvenir del puerto aéreo de Constantino­
pla, ha hecho del terreno de San Stefano un aeródromo aduanero, 
en donde es obligatorio el aterrizaje.
Más allá de Constantinopla se abren las inmensas extensiones 
del Asia. Pero la distancia no es ya un obstáculo para la Aviación. 
Se  ha volado, se vuela regularmente por encima de las mesetas de 
Anatolia hacia los valles de la Mesopotamia. Alep es hoy día un 
gran aeropuerto. Un poco más al Sur, en Siria, la pista, de una an­
tigüedad de varios siglos, que de Damasco llega a Bagdad, marca 
el trayecto de una línea que enlazará al Mediterráneo los valles 
del Eufrates y el Tigris. La Compañía Internacional de Navegación 
Aérea, que el año pasado había organizado un interesantísimo 
viaje de estudios hacia Moscú, acaba de organizar uno de Turquía 
a Persia. Teherán ha sido alcanzado y puesto también en relacio­
nes directas con Europa, tanto que en la actualidad las dos vías 
que allí conducen son: una la vía del Norte,  por el Cáucaso y el 
Carpió, llena de inseguridad; la otra, la vía del Sur, por el Mar 
R o jo  y el Golfo Pérsico, larga e incómoda. Persia se ha adherido 
a la Convención Internacional sobre Navegación A érea  del 13 de 
octubre de 1919.
Así  se aumenta, poco a poco, el campo de acción del avión. 
Después de los grandes ra ids  sensacionales, travesía del Atlántico, 
París-Tokío, París-Dakar, Roma-Melbourne,  la vuelta al mundo, se 
va tejiendo, poco a poco, la útil y preciosa red de las líneas inter­
nacionales de locomoción aérea comercial.
UN «RAID» G L O R I O S O%
De Palos de Moguer a Buenos Aires
(Conclusión)
LA ETAPA FINAL 
Desorientación y ansiedad 
en Buenos Aires
La duda de si el «Plus Ultra» haría su vuelo directamente o se 
detendría en Montevideo hizo que la población de Buenos Aires, 
que presentaba un aspecto inusitado de animación, estuviese un 
tanto desorientada.
La noche del día 9 fué de febril actividad, y durante casi toda 
ella trabajaron muchísimas brigadas de obreros en el montaje y 
acoplamiento de los detalles para el adorno de la capital.
Todos los edificios públicos lucen artísticos adornos e ilumina­
ciones. Muchas Sociedades y Círculos particulares también han 
adornado profusamente sus fachadas con colgaduras, escudos, em­
blemas y guirnaldas. Los tranvías llevan gallardetes españoles y 
argentinos en los troles, y en las columnas de la Avenida de Mayo 
y Palermo se ven escudos argentinos y españoles con las banderas 
de ambos países entrelazadas.
La gente se lanzó a las calles para ver el adorno de la capital, 
reinando en ellas una animación y entusiasmo grandes.
No hubo oficinas en los Ministerios, y el comercio sólo abrió 
de nueve a diez de la mañana.
La ciudad se ve inundada de vendedores ambulantes, que lle­
van en sus tenderetes botones y lacitos con los colores nacionales 
españoles, que el público les arrebata, prendiéndoselos en la sola­
pa los hombres y sobre el pecho las mujeres.
Aunque los comercios cerraron, dejaron abiertos los escapara­
tes, en muchos de los cuales se ven retratos del comandante Fran­
co y del «Plus Ultra» sobre banderas españolas.
Los trenes procedentes de Rosario de Santa Fe y otros esta­
dos llegaron llenos, especialmente de españoles, que acuden para 
asistir al recibimiento que se le prepara al «Plus Ultra».
Informes radiotelegráficos
La Compañía Nacional de Telegrafía sin Hilos facilitó los si­
guientes informes radiotelegráficos acerca del término del prodi­
gioso vuelo del comandante Franco y sus compañeros:
«Ocho y cinco: Buenos Aires nos comunica la nota siguiente: 
Desde que Franco salió de Río de Janeiro se trató de comunicar­
le una orden del Gobierno para que siguiera a Buenos Aires; pero 
no se consiguió que la recibiera. Al llegar a Montevideo parece 
que el ministro de España hizo alguna indicación en aquel sentido, 
y como el hidroavión se pusiera de nuevo en movimiento, creyóse 
que reanudaba el vuelo en dirección a Buenos Aires, resultando, 
finalmente, que la salida quedaba aplazada para hoy.»
O cho y diez: Según noticias que aún no han tenido confirma­
ción, Franco saldrá a las tres de hoy,
Catorce y cuarenta y cinco: Dice Buenos Aires que a las ca­
torce y cuarenta, Franco se dispone para reanudar vuelo. Una mu­
chedumbre inmensa contempla preparativos y aclama constante­
mente a nuestros aviadores, dando vivas a España. El momento, 
por la magnitud y sinceridad de la despedida, es de intensa emo­
ción.
Quince y uno: Comunica Buenos Aires que ha salido Franco a 
las quince.
Quince y dieciocho: Dice Buenos Aires que avión vióse obliga­
do descender Punta Espinillos, a las quince y diecisiete. Salió re­
molcador averiguar causas.
Quince y diecinueve: Franco reanuda vuelo.
Quince y cuarenta y tres: A  las quince y cuarenta y dos vuela 
avión Franco sobre puerto de Buenos Aires.
Dieciséis y diecisiete: Dice Buenos Aires: «Franco llegó esta 
capital. La población bonaerense, que ha seguido con enorme inte­
rés y emoción todos los momentos de la hazaña formidable, se dis­
pone a tributar a Franco y compañeros un entusiasta recibimiento.
En las proximidades del puerto esperan las autoridades y una 
multitud que no bajará de 200 .000  personas y que presencia impa­
ciente los detalles del descenso. No se recuerda ningún hecho que 
haya producido aquí ni una admiración tan grande ni un entusias­
mo tan sincero. Es indudable que este acto ha servido para que el 
cariño de la República Argentina hacia España se manifieste con 
la máxima intensidad.»
Diecisiete y dieciocho: Buenos Aires, por radiograma, nos c o ­
munica que comandante Franco y compañeros de ra id  acaban de 
llegar a esta población, en medio de un entusiasmo indescriptible, 
y se dirigen, acompañados de una inmensa muchedumbre con ban­
deras, que aclama naciones hermanas, a la Casa de Gobierno para 
saludar y ofrecer sus respetos al presidente de la República, señor 
Alvear. Fueron ovacionados frenéticamente durante el trayecto.
Se  conoce el propósito de dar el nombre de los aviadores es­
pañoles a varias calles de la capital argentina.»
La noticia de la salida de 
Montevideo produce 
enorme entusiasmo
. A l  conocer en Buenos Aires la noticia de que Franco había 
emprendido el vuelo en Montevideo para dirigirse a esta capital, 
una muchedumbre enorme se agolpó ante las pizarras de los prin­
cipales periódicos, que con este motivo han hecho un alarde de 
información.
El público, desde el primer momento, prorrumpe en aclamacio­
nes frenéticas a los aviadores españoles. Una buena parte de él, 
formando una grandiosa manifestación, con la ansiedad que es de 
suponer, se dirige hácia el puerto, no  obstante calcularse quq
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Franco y sus valientes compañeros tardarán una hora en arribar a 
Buenos Aires.
Las autoridades, mientras tanto, se apresuran a dar la última 
mano a los preparativos para la brillante y sin igual recepción que 
se prepara a los héroes del aire. Lo mismo hacen todas las Socie­
dades hispanoamericanas.
Veinticuatro pilotos, formados en escuadrilla, parten para escol­
tar al «Plus Ultra» hasta la llegada al puerto. Un avión irá tripula­
do por el presidente del A ero  Club. O tros  llevan máquinas cine­
matográficas para sacar la vista del arribo y del momento de 
amarar.
Durante unos instantes ha reinado cierta inquietud, por haberse 
recibido de Montevideo la 
noticia de que el «Plus Ul­
tra», después de evolucio­
nar sobre el puerto, había 
amarado, pero, afortunada­
mente, a los pocos momen­
tos se supo que Franco y 
sus compañeros habían re­
anudado el vuelo.
El intendente de la ciu­
dad, Sr. Noel,  el ministro 
de Marina y demás autori­
dades se trasladan al mue­
lle con el representante di­
plomático de España.
Desde las diez de la ma­
ñana comenzó a afluir pú 
blico al puerto, siendo el 
aspecto de la dársena, una 
hora d e s p u é s ,  realmente 
grandioso.
Se  calcula que entre el Madero, la dársena sur y los diques de 
carena, el público reunido pasaría de doscientas mil personas.
Los Clubs de Regatas Rowin y La  Marina estaban artísticamen­
te adornados con ramaje y guirnaldas, ondeando en los dos la ban­
dera española. También los depósitos de la Prefectura y Resguardo 
del puerto lucían colgaduras argentinas y españolas.
Todos los buques mercantes y de guerra anclados en Madero y 
las barquillas de pesca del Riachuelo estaban empavesadas con 
gallardetes.
Aparición del „Plus Ultra“ 
Emoción inenarrable
Minutos después de las doce de este meridiano apareció por 
el horizonte sur el hidro español «Plus Ultra» seguido de una es­
cuadrilla de aviones argentinos, que habían salido a su encuentro.
El «Plus Ultra» entró en línea recta sobre el Riachuelo, y cuan­
do se creía que iba a amarar, el hidro siguió sobre la ciudad, volan­
do sobre el Arsenal primero, y después sobre las principales ave­
nidas, a tan baja altura que parecía que iba a chocar el hidro con 
las azoteas de los rascacielos.
El «Plus Ultra» Uega>*Buenos Aires
Al llegar a la altura de las torres de la iglesia de Santa Felicitas 
el avión describió un ocho, tomando luego rumbo a Madero para 
amarar en la dársena de este nombre.
La aparición del «Plus Ultra» fué conocida por el público con 
un potente sirenazo. Al cruzar sobre el puerto, los acorazados ar ­
gentinos «Rivadavia» y «Moreno», anclados en Madero, dispara­
ron veintidós cañonazos de ordenanza, que se confundieron con las 
sirenas de todos los buques tocando a un tiempo.
En la Casa del Gobierno se hizaron las banderas española y ar­
gentina.
En el dique número 3, delante del espléndido parque de Cris­
tóbal Colón, esperaban el alcalde de la ciudad, el representante
del presidente de la Repú­
blica, el ministro de Nego­
cios Extranjeros,  nuestro 
embajador,  l o s  cónsules, 
todas las autoridades loca­
les, el presidente de la A s o ­
ciación Patriótica E sp a ñ o ­
la, Sr. Ortiz Sampelayo,  y 
representantes de todas las 
Sociedades españolas.
El desembarco
El «Plus Ultra» amaró 
en este puerto a las doce 
y d i e c i s i e t e  minutos en 
punto, en medio de ensor­
decedoras ovaciones.
L o s  tripulantes, entre 
vítores y aclamaciones, pa- 
F-ot. Vidal ' saron a bordo del cañone­
ro «Paraná», donde se la­
varon y cambiaron de ropa. Poco  después, en una canoa automó­
vil, se dirigieron al desembarcadero del Arsenal,  donde les espera­
ban las autoridades y representaciones del Gobierno.
Las autoridades de Marina recibieron a los aviadores en el 
muelle. Al desembarcar, la inmensa muchedumbre les hizo una de­
lirante ovación. El encargado de Negocios de España abrazó a 
Franco y compañeros, hizo la presentación al intendente Sr. Noel,  
quien los dió la bienvenida en nombre de la ciudad.
Por  encima de la enorme muchedumbre que ocupaba el Parque 
de Colón, y que se extendía por la Plaza de Mayo y Avenida del 
mismo nombre, llegaban hasta los aviadores ramos de flores. Miles 
y miles de brazos se extendían hacia ellos para abrazarlos.
Las presentaciones se hicieron en medio de ensordecedores 
gritos de entusiasmo. Por encima de los aviadores flameaban cons­
tantemente banderas y gallardetes nacionales y españoles.
La comitiva 
Recibimiento conmovedor
Con grandes dificultades pudo organizarse la comitiva, forma­
da así:
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Un piquete de Caballería, con traje de gran gala, abría marcha. 
Detrás seguía un automóvil oficial, que conducía al ministro de 
Marina, al intendente de Buenos Aires, al embajador de España 
y al comandante Franco.
En otro automóvil detrás iba el presidente del Círculo Espa­
ñol, Ruiz de Alda, Durán y el mecánico Rada.
Seguían otros muchos vehículos.
El trayecto de la comitiva por la calle de Rivadavia y la esplen­
dorosa Avenida de Mayo fué algo de indescriptible emoción.
Los coches habían de avanzar lentísimamente, pues la multitud 
rompió varias veces el cordón formado por los agentes de la au­
toridad. De todos los balcones arrojaban flores a los aviadores es­
pañoles, y la multitud que los seguía vitoreábalos, agitando bande­
ras argentinas y españolas.
La aglomeración del gentío y su deseo de ver lo más cerca po­
sible a los valientes aeronautas españoles hizo que las numerosas 
fuerzas de policía encargadas de velar por el orden en todo el ca­
mino recorrido en la ciudad por los aviadores al desembarcar tu­
vieran que forcejear para proteger a éstos y hacerles posible el 
tránsito por entre la muchedumbre.
Los más ancianos habitantes de esta capital afirman que no re­
cuerdan en toda su dilatadísima vida de ninguna manifestación 
oficial y popular cual la tributada hoy a Franco, Ruiz de Alda, 
Durán y Rada.
Al entrar la comitiva en la amplia Avenida donde está situada 
la Casa del Gobierno, grandes vítores de entusiasmo y aclamacio­
nes recibieron a los aviadores.
En el Palacio presidencial
El público, adelantándose a la comitiva oficial que acompañaba 
a los aviadores, se dirigió a los alrededores de la Casa del Gobier­
no, situándose frente a ella en número que no bajaría de ochenta 
mil personas.
Guardias de la Municipalidad encargados de guardar el orden 
eran insuficientes para contener a la multitud que quería presen­
ciar la entrada de los aviadores en la Casa del Gobierno. Esta 
lucía en sus balcones magníficas colgaduras, ondeando en dos 
mástiles las banderas española y argentina.
La escalera principal por donde tenían que entrar los aviadores 
estaba cubierta con magníficas alfombras.
El presidente Alvear, con todo el Gobierno,  llegando a los 
límites del protocolo, recibió a los aviadores en el primer rellano 
de la escalera. El presidente abrazó a Franco, diciéndole que, en 
nombre del pueblo argentino, daba la bienvenida a los intrépidos 
aviadores del «Plus Ultra», que llevaban a tierras americanas la 
representación de España.
A cto  seguido los aviadores y el presidente, seguidos de la comi­
tiva, se dirigieron al Salón Blanco, donde tuvo lugar la recepción. 
Franco entregó al presidente Alvear el mensaje de salutación del 
Rey de España, de que era portador, que el presidente leyó en voz 
alta. El Sr. Alvear contestó a él en elocuentes y conmovedoras 
frases de cordialidad y afecto hacia el pueblo español y sus Reyes, 
que transmitirá íntegras.
Mientras se celebraba la recepción, la multitud, situada en los
alrededores del edificio, continuaba aclamando a Franco y requi­
riendo su presencia.
Después de la recepción se sirvió un cham pagne  de honor, con­
versando el presidente con los aviadores y haciéndoles diversas 
preguntas sobre el viaje en las últimas etapas.
Una banda de música entonó los himnos argentino y español.
Al salir los aviadores nuevas ovaciones y aplausos se oyeron 
en la callé.
Los mensajes llevados 
a la Argentina
Los mensajes entregados en Buenos Aires por los aviadores 
españoles fueron los siguientes:
De D. Alfonso al presidente de la República Argentina:
«El puerto de Palos de Moguer, de donde partieron las carabe­
las de Colón en 3 de agosto de 1492, contará con otra efeméride 
famosa: la que señala el comienzo del atrevido vuelo de unos esfor­
zados aviadores de raza española, que se aprestan a surcar el in­
menso espacio que cubre el Océano para rendir su viaje en Buenos 
Aires.
Prodúceme una satisfacción vivísima la feliz coincidencia de la 
fecha de partida de nuestros aviadores con el día de mi fiesta ono­
mástica, que este año será para mí de imborrable recuerdo.
La audaz empresa tiene un hondo poder de evocación y viene 
a simbolizar, pasadas cuatro centurias, con el enlace material, la 
aproximación espiritual entre el viejo solar de España y el pujante 
pueblo argentino, en el que florece, rejuvenecido, el rancio temple 
vigoroso de nuestra raza.
Como el primero de los españoles, quiero unir mi emoción a la 
de España entera en este momento solemne que nos enorgullece a 
cuantos tenemos comunidad de sangre y de alma y sentimos nues­
tros corazones latir con el mismo ritmo de amor para rogaros, señor 
presidente, que transmitáis al gran pueblo, cuya primera magis­
tratura ejercéis, mis fervientes votos por la prosperidad creciente 
de la Argentina, la poderosa nación hermana, y por vuestra felici­
dad personal, con el saludo efusivo y cordial de España y de su 
Rey.»
* *  *
Mensaje de D. Alfonso al encargado de Negocios de España en 
Buenos Aires:
«Mis aviadores, que renovando ahora la fabulosa empresa de 
los españoles de antaño unen una vez más América y España, lle­
van a esa floreciente colonia española mi saludo.
Mi interés sincero extiéndese a los españoles todos que ahí 
laboran, engrandeciendo un país amigo. Para su prosperidad y 
para dicha de cuantos son mis súbditos elevo a Dios mis votos 
más fervientes.»
* * *
Del presidente del Consejo  de Ministros al presidente del G o ­
bierno argentino:
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«El Gobierno español quiere recoger, para enviarlo con su fra­
ternal saludo al Gobierno argentino, el eco de júbilo nacional que 
en estos momentos conmueve a España al arrancar de nuestro 
suelo los aviadores que han de unir con simbólico hilo invisible 
la gran ciudad del Plata y el histórico puerto de Palos, cuna del 
descubrimiento de América.
Seguro de ser fiel transmisor del sentir de España, al emprender 
su ruta nuestros aviadores, este G o ­
bierno espera del Gobierno argen­
tino que haga llegar a ese gran pue­
blo la salutación cariñosa de la na­
ción española, orgullosa de ver hoy 
remozado en la Argentina el tesoro 
de valores espirituales y de altas vir­
tudes de la raza.»
* * *
Del rectorado de la Universidad 
de Madrid:
«Los aviadores españoles, en el 
propósito de su magna empresa, no 
pensaron solamente en  realizar la 
posibilidad de la incierta y peligro­
sa travesía del Océano atmosférico; 
movidos a d e m á s  por un impulso 
afectivo, sintieron el deseo de ama­
rar entre gentes de su raza, para re­
cibir abrazos fraternales y oír felici­
taciones en su lengua nativa.
La Universidad de Madrid, que 
siente la más viva complacencia en 
h a b e r  otorgado la investidura de 
♦doctor honoris causa» al rector de 
la Universidad de Buenos Aires y al 
profesor doctor Avelino Gutiérrez, 
envía a los catedráticos y a los es­
tudiantes de las Universidades ar­
gentinas, por conducto de los avia­
dores españoles, la cálida expresión 
de los sentimientos que a ellos ani­
man y el deseo de la más amplia reciprocidad en nuestras rela­
ciones de cultura espiritual.
Madrid, 21 de enero de 1926 .— El rector, José  R . C arracido.
Señor rector de la Universidad de Buenos Aires.»
Una conferencia, por cable, 
con el Rey de España
Después de almorzar, Franco fué a las oficinas del Cable Ita­
liano.
El representante en esta capital de la Agencia Fabra, de Ma­
drid, invitado expresamente al efecto, ha presenciado en las ofici­
nas del Italcable la conferencia cablegráfica celebrada por Don
Alfonso con el comandante Franco,  conferencia efectuada aten­
diendo a una especial demanda de Don Alfonso.
El representante de Fabra, después de estrechar efusivamente 
la mano del ya glorioso aviador español, le felicitó calurosamente 
por la hazaña que, en unión de sus meritísimos compañeros, aca­
baba de realizar
El piloto del «Plus Ultra» se declaró impresionado hasta lo in­
decible por la recepción grandiosa 
que se les ha tributado al poner el 
pie en tierra argentina.
Atraída por la presencia del c o ­
mandante Franco en las oficinas del 
Italcable, presencia cuya noticia h a ­
bía corrido como un reguero de pól­
vora, no tardó en apiñarse ante el 
edificio una inmensa muchedumbre, 
que con sus aplausos y aclamaciones 
hizo que el comandante Franco se 
asomara al b a l c ó n ,  acogiéndosele 
con atronadores vítores.
El gentío instó repetidamente al 
aviador para que hablara; pero el c o ­
mandante Franco se limitó a gritar: 
«¡Viva la Argentina! ¡Viva España!», 
contestando la muchedumbre con 
inenarrable entusiasmo.
En la conferencia celebrada, Don 
Alfonso notificó a Franco que a él 
y a los dos compañeros de ra id  les 
concedía la  llave d e  gentileshom- 
bres, reservándose el premio que 
otorgaría al mecánico Rada.
Asimismo le dijo que había con­
cedido el indulto del legionario fe- 
rrolano por cuya suerte se había in­
teresado. Franco regresó a casa del 
Sr. Noel, donde descansó.
Texto de la confe- 
Fot. vida, rencia por cable
El texto de la conversación sos­
tenida por cable entre el Monarca y el comandante Franco es 
el siguiente:
«— Presente el Rey, que te felicita de todo corazón hermo­
sa hazaña acabas realizar. Hazme el favor de adelantarme noti­
cias del viaje e incidentes que hayas tenido, sobre todo después
de haber pasado por Fernando Noronha, y regresar a amarar 
en aquellas aguas.
— Tripulación del «Pl us Ultra» considera mayor galardón 
felicitación V. M., y da un viva al Rey. Detalles viaje: En el tra­
yecto de Porto  Praia a Fernando Noronha salimos tarde de Porto  
Praia por dificultades producidas por la marejada. A  9 0 0  kiló­
metros de la costa americana precisamos con el radiogonióme­
El paso de los aviadores por la Avenida de Mayo
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tro la estación de Olinda (Pernambuco). Después encontramos 
vapor en ruta que nos dió su situación dentro de nuestro de­
rrotero. Viendo que no llegábamos con día a Noronha, y aun­
que había densa niebla, pusimos al máximo el régimen de los 
motores. Al poco tiempo precisamos por la proa las señales del 
goniómetro, y media hora después avistamos dicha isla. A  pe­
sar de ir a 200  kilómetros de velocidad no pudimos llegar 
con día, y con las últimas luces del crepúsculo amaramos a la 
vista de la isla, y a unas 30  millas medimos la gasolina de los 
tanques y quedaban 900  litros, cantidad suficiente para haber 
llegado a Pernambuco. Navegando nos dirigimos al faro de No* 
ronha, a pesar del mal estado del mar, y anclamos en el puerto de 
San Antonio. No fué 
posible desembarcar 
porque los botes no 
podían atracar en la 
playa por causa del 
mar. Al día siguiente 
emprendimos vuelo a 
Pernambuco, después 
de recoger a Durán.
En el trayecto, debi­
do a c h u b a s c o s ,  se 
nos rompió hélice tra­
sera, y seguimos vue­
lo sólo con motor de­
lantero, después de 
h a b e r  descargado e\ 
hidro de herramientas 
y equipajes, que tira­
mos al mar. Llegamos 
a Pernambuco hora y 
media después, ama­
rando dentro del puer­
to, siendo ésta la pri­
mera tierra america­
na q u e  pisamos. De 
Pernambuco a Río, viaje felicísimo. A  la llegada a Río, una em­
barcación nos produjo ligeros desperfectos en timones, que fue­
ron fácilmente reparados. En vuelo que h i c i m o s  en Río para 
probar motores, una avería en una tubería de esencia nos in­
cendió una magneto del motor trasero, sin c o n s e c u e n c i a s .  
Fué una gran suerte por no haber ocurrido en vuelo. Al salir 
para Buenos Aires, en Río, quisimos elevar el vuelo a las cinco, 
pero la excesiva carga del avión nos obligó a ensayos infructuo­
sos hasta las siete y media de la  mañana, q u e  conseguimos 
salir. Y a  no teníamos día suficiente para llegar a Buenos A i­
res, y sólo forzando los motores conseguimos llegar a Montevi­
deo a las doce horas de vuelo, y ya anocheciendo llegamos a 
Montevideo. Recibimiento en Montevideo entusiasta y muy orde­
nado, gracias a medidas tomadas por autoridades. Nos permi­
tieron descansar toda la noche, y esta mañana fuimos recibidos 
por el presidente, al que entregamos carta de V. M. y saludo del 
Gobierno español, prometiendo regresar a recibir homenaje de la
nación. Vuelo de Montevideo a Buenos Aires, una hora diez mi­
nutos, a pesar amarar durante él para tapar fuga de agua. Reci­
bimiento entusiasta, y creo no saldremos con vida de esta pobla­
ción. Lo hacemos por V.  M. y por la patria. Avión sigue en in­
mejorable estado, y tripulación desea hacer honor al nombre del 
avión y nacionalidad.
— Está bien. Celebro que todo te haya salido bien. Como re­
cuerdo de este día, te concedo llave de gentilhombre a ti, Ruiz de 
Alda y Durán, reservándome el demostrar mi gratitud a mecánico 
Rada.
En este momento acabo de firmar indulto legionario ferro- 
jano, por el cual te interesabas. Tu familia está toda bien y la ten­
go al corriente de tu 
viaje. T e  repito tortísi­
mo abrazo, y grito con 
vosotros ¡viva Espa­
ña!, ¡viva la Aviación 
española!
—  Tripulantes del 
«Plus Ultra» reciben 
nuevo honor de Vues­
tra Majestad con nom­
bramiento de gentiles- 
hombres. En nombre 
del «Plus Ultra» y del 
pueblo de El Ferrol,  
recibimos c o n  mayor 
alegría indulto del le­
g i o n a r i o  ferrolano y 
hacemos votos por fe­
licidad de V. M. y de 
nuestra patria. «Plus 
Ultra», con su viaje, 
ha realizado verdadera 
unión de pueblo ibe- 
Fvt. Vidal roamericano. Nos uni­
mos a gritar ¡viva Es­
paña!, ¡viva la Aviación española!, y del corazón nos sale un viva 
a nuestro Rey.
— Haz público mi saludo a nación argentina y agradecimiento 
por recibimiento que te dispensa. Adiós.— A lfonso, Rey.
— Agradezco profundamente todas las atenciones V. M., y con­
tinuaré informándole de cuanta novedad ocurra aquí.»
Recepción en la Embajada
A  las seis y media de la tarde se celebró en la Embajada es­
pañola una brillantísima recepción.
Estuvo concurridísima, pues dado lo numeroso de la colonia, 
miles de personas acudieron al acto, que se prolongó hasta des­
pués de las ocho de la noche.
Se  sirvió un lunch.
Durante la recepción, Franco fué obligado a salir al balcón 
para recibir nuevas pruebas de afecto de españoles y argen­
tinos.
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Manifestación monstruo
A  las ocho y cuarto una grandiosa manifestación, con banderas 
y formada por más de cuarenta mil personas, recorrió las princi­
pales calles, dando delirantes vivas y cantando los himnos español 
y argentino.
Iluminaciones
La ciudad de Buenos Aires está convertida en un ascua de luz. 
Deslumbran sus iluminaciones, formadas por cientos de bombillas 
eléctricas de los colores españoles y argentinos. El puerto presen­
ta aspecto fantástico, pues todos 
los barcos están siluetados por 
luces.
Las gentes, ebrias de alegría, 
no se han acostado a media no­
che, pues las músicas tocan en las 
plazas y dan a la gran ciudad un 
ambiente de a l e g r í a  extraordi­
naria.
Entusiasmo 
en Madrid
La realización del último vue­
lo, con el cual terminaban los 
aviadores su arriesgado ra id  Es- 
paña-Argentina, fué seguida por 
el público con tanto interés como 
las etapas anteriores.
Constantemente se renovaban 
los grupos que frente a los bal­
cones del Aero Club, en la calle 
de Sevilla, y frente a las oficinas 
de la Compañía de Telegrafía sin 
Hilos se estacionaban, esperan­
do conocer  la s  nuevas noticias 
del raid.
Los automóviles y coches que 
transitaban por las mencionadas calles detenían su marcha para 
ver las pizarras que daban noticias de la marcha del hidroavión.
Al leer el numeroso público que se estacionaba frente al Aero 
Club y las oficinas de la Compañía de Telegrafía sin Hilos, en las 
pizarras de los mismos, la noticia de la llegada a Buenos Aires de 
los intrépidos aviadores, prorrumpió en entusiastas vítores a Espa­
ña y a los héroes que acaban de enaltecerla con su inolvidable 
hazaña.
Simultáneamente a la exposición pública de las pizarras fueron 
encendidas las iluminaciones de ambos centros.
El jefe de la Sección de Aviación civil del Ministerio de Esta ­
do, D. Mariano de las Peñas, con otros socios del A ero  Club, se 
asomó a uno de los balcones.
En la figura del globo que, siluetado con bombillas de colores 
de luz eléctrica, adorna la fachada del Aero Club se colocó un mo­
delo de hidroavión.
Los aplausos del público no cesaban, y otro socio del Aero 
exhibió desde uno de los balcones una hermosa Copa de Plata que 
la Sociedad dedica a Franco y a sus intrépidos acompañantes.
Los comentarios en círculos, cafés y en todas partes no podían 
ser más entusiastas.
En algunos edificios de la Puerta del Sol y en otros sitios cén­
tricos se colocaron colgaduras.
La colonia francesa 
de Madrid
A  poco de recibirse la noticia de la feliz llegada a Buenos
Aires del «Plus Ultra», dirigió el 
embajador de Francia al ministro 
de Estado la siguiente carta:
«Señor ministro: La  colonia 
francesa de Madrid, reunida en 
asamblea general,  ha votado una 
moción de felicitaciones a los in­
trépidos aviadores españoles que, 
al dar cima a un vuelo que levan­
ta la admiración del mundo, aca­
ban de añadir un florón más a la 
corona de gloria de la nación es­
pañola.
M e apresuro a transmitiros 
esa moción en este preciso mo­
mento en que en Francia se ha­
llan fijas todas las miradas en los 
experimentos de un inventor es­
pañol que p u e d e  que transfor­
men la Aeronáutica.
A  los franceses de Madrid les 
es muy grato testimoniar así su 
afecto p o r  su segunda patria. 
Sabe V.  E. con qué corazón se 
une a ello el embajador de Fran­
cia para expresar unos sentimien­
tos de admiración que los comparten todos los franceses.»
El texto de la moción
He aquí el texto de la moción votada por la colonia francesa y 
transmitida al ministro de Estado por el embajador de Francia.
«La colonia francesa de Madrid, reunida el domingo 7 de fe­
brero con motivo de las asambleas generales anuales de las S oc ie ­
dades que la integran (Sociedad Francesa de Beneficencia y Ense­
ñanza, Cámara Francesa de Comercio  e Industria, Círculo Francés 
de la Unión, Unión de los Antiguos Combatientes residentes en 
España), ha acordado, por aclamación y unanimidad, expresar su 
admiración por los aviadores Franco,  Ruiz de Alda y Durán, tan 
dignamente secundados por el mecánico Rada.
Los franceses de España, merced a los heroicos aviadores, que 
aun en vida acaban de entrar en la gloria, han tornado a sentir
El aviador argentino Zanni y el comandante Franco
Fot. Vidal
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esas nobles emociones que únicamente pueden producirlas las más 
sublimes hazañas.
En esa proeza que, a la par que excelsísima bravura, requería 
las más firmes condiciones de resistencia y perseverancia, amén de 
una perfecta preparación técnica, reconocen las cualidades magní­
ficas de la raza que sigue alumbrando a héroes dignos de las jo r ­
nadas más grandes de su Historia.
Dichosos por habérseles deparado esta nueva ocasión de exte­
riorizar los sentimientos que les inspira la noble nación en medio 
de la cual viven, y seguros de expresar con ello el sentir de todos 
sus compatriotas, los franceses de España, a la vez que proclaman 
su fe en los destinos de este país y su júbilo al ver que, como lo 
puso de manifiesto muy recientemente aún el mariscal Pétain, se 
estrechan a diario los lazos de amistad que unen a Francia y Espa­
ña, afirman su voluntad de laborar incesantemente porque se 
afiance esa amistad tan beneficiosa para la causa de la paz y de la 
civilización.»
(Siguen las firmas de los señores De Sainte Marie, F. Farge, 
C.  Couderc y M. Legendre, presidentes, respectivamente, de las 
cuatro Sociedades citadas en la moción).
Declaraciones del 
ministro del Uruguay
Un periódico madrileño de la mañana publica la siguiente inte­
resante interviú:
«— He seguido con afecto y entusiasmo— nos dice D, Benjamín 
Fernández y Medina, culto ministro del Uruguay —  la ya famosa 
marcha del «Plus Ultra», como hijo de la raza, como descendiente 
directo de españoles, pues mi padre fué gallego; de ahí que mi 
cariño a España sea innato.
Cuando el centenario del descubrimiento de América yo fui 
secretario de la Comisión que organizó los festejos de Montevideo, 
y además hice una propaganda grande en una serie de artículos, 
rectificando errores contenidos en muchos libros acerca de la par­
ticipación de España en la obra del descubrimiento, exaltando la 
labor de la Iglesia en aquella memorable epopeya.
Habiendo seguido en los últimos tiempos los progresos de la 
Aviación española y admirado la vocación heroica que se precisa 
para estos esfuerzos, y lo que ha adelantado en cuanto a material, 
creía que, como ningún otro país, España debía sentirse deseosa 
de tentar el gran vuelo hacia América por inspiración y por con­
vicción de poder.
Franco ha sido en este caso el hombre representativo del mo­
mento y de las ideas del Gobierno y del pueblo hispanos, y sin 
duda era el hombre destinado, y casi podría decir predestinado, a 
esta realización.
Nacido el comandante en aquella costa cántabra, donde se 
forjan y tienen comienzo las grandes aventuras que llevan a los 
españoles hace siglos hacia tierra americana, poseía en el espíritu 
el germen del entusiasmo para acometer  la empresa heroica, y 
formado en la Aviación se había completado su carácter personal 
con un adiestramiento en el uso del instrumento nuevo y poderoso 
que iguala al hombre con las aves, y aquí no puedo menos de
pensar en unas palabras de Raimundo Lulio, a las que podría 
atribuirse un sentido misterioso para aplicarlas a la Aviación y a 
esta empresa. Dice así el doctor iluminado: «Mira los pájaros cómo 
vuelan y ascienden por el aire, y piensa qué gran gloria tendrás si 
vas por el aire adonde quieres.»
Durante unos minutos comentamos el hermoso pensamiento 
del gran filósofo y poeta español, que terminó su vida vistiendo el 
humilde sayal franciscano.
— A  Franco— prosigue Fernández y Medina— , hombre de fe, 
criado frente al mar y habituado a volar, correspondía realizar este 
esfuerzo, que ha de tardar en ser igualado y superado.
Para nosotros los americanos, hijos de españoles, es una doble 
satisfacción que el primer vuelo completo entre España y América 
sea hecho por un hombre de nuestra raza.
La empresa no es sólo la glorificación de un hombre o de va­
rios, ya que es justo atribuir gran parte del mérito a los valientes 
compañeros de Franco, Ruiz de Alda y Rada, sino que es una de­
mostración de lo que es la Aviación y el pueblo español de nues­
tros días. Exactamente, como en el caso del descubrimiento y con­
quista de América, España realizó uno y otra porque estaba pre­
parada para ello. No fué sólo Colón, ni podía ser hombre alguno 
quien llegara al resultado grandioso de aquella empresa, si no 
fuera acompañado, secundado y seguido de una nación que tenía 
los hombres y los medios que se requerían para culminarla.
En el caso actual la expedición de Franco podrá ser continuada 
por hombres y medios españoles, y no debemos dudar que ellos 
llegarán a darle el valor práctico que España imprimió a todas las 
iniciativas y a todas las grandes ideas que la Providencia le dió 
como misión.
No es que me haga muchas ilusiones sobre una inmediata uti­
lización comercial de las relaciones por vía aérea entre Europa y 
América; pero tampoco puedo desconocer que en nuestra época 
lo que parece largo y difícil suele ser breve y fácil. Los descubri­
mientos o invenciones que nos rodean bastan para animar y justi­
ficar cualquier optimismo.
Será justo y merecido— añade— que España, que ha dado el 
primer gran paso en las comunicaciones, trate de conservar la 
primacía en este aspecto, poniéndose en todo caso de acuerdo con 
los países de América para una colaboración en los estudios, en 
las experiencias y en la explotación práctica en los nuevos medios 
de transporte, y mis votos son porque no se abandone un solo día 
esta idea y para que no tengamos que lamentar que otros aprove­
chen experiencias y ejemplos, y, como en tantas cosas pasadas y 
presentes, toque a la madre España repetir o hacer que le apliquen 
el melancólico sic vos vobis non v ob is .
Tanto el Gobierno como el pueblo del Uruguay han seguido 
entusiasmados, instante por instante, el desarrollo de esta gran 
prueba, y las etapas triunfales han sido celebradas con igual júbilo 
que en España. Españoles y uruguayos confraternizan en estos 
momentos en la consagración de la épica empresa.
Franco y sus compañeros encontrarán a sus hermanos del aire, 
del Uruguay, al entrar en el río de la Plata, que los saludarán en 
cálidas voces españolas, y en tierra, expresiones e impresiones que 
les proporcionará la ilusión de estar en su propia patria.
Por lo pronto, el crédito que da prácticamente esta prueba a 
la Aviación hispana ha de atraer a las escuelas de España un gran 
número de aviadores y aprendices de Aviación americanos, que 
hasta ahora han frecuentado las de otros países.
La instalación en España, que se me anuncia como decidida, de 
la fábrica de aparatos de Aviación, en condiciones de abastecer 
las necesidades de los países americanos, podrá asegurarse una 
clientela de primer orden, y, al mismo tiempo, desenvolverse con 
provecho recíproco.
Al mismo tiempo, el Gobierno español invita a los americanos, 
en cumplimiento de un acuerdo de los delegados iberoamericanos 
del Congreso Internacional de Navegación Aérea  de Bruselas, a 
reunirse en Madrid, en el próximo octubre, en un Congreso, en el 
cual se tratará de la interpretación y nomenclatura de la legislación 
aérea internacional adaptada al español y portugués; se estudiará
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dicha legislación desde el punto de vista iberoamericano; se ex­
pondrán los datos relativos al desarrollo aeronáutico alcanzado en 
cada uno de los aludidos países, y los estudios técnicos sobre en­
laces aéreos, procedimientos de navegación aérea y demás traba­
jos científicos de Aeronáutica originales llevados a cabo en las 
naciones representadas.
Por mi parte pienso proponer a mi Gobierno, y esto podría 
servir quizá de ejemplo a los demás, que a la representación que 
envíe al Congreso acompañe algunos aviadores con aparatos usa­
dos para fines militares y comerciales, para participar en demos­
traciones y pruebas que de las condiciones de las máquinas y de 
la capacidad y destreza de los pilotos puedan realizarse, y darían 
así al encuentro en España de las representaciones americanas el 
carácter d e l  m á s  grande torneo de Aviación hasta hoy efec­
tu a d o s
¿Tiene porvenir el avión de turismo?
Los considerables progresos realizados en estos últimos años 
por la técnica aeronáutica han excitado a los constructores a bus­
car nuevas salidas para el 
avión y a intentar genera­
lizar su empleo aparte de 
su utilización puramente 
militar.
Y a  el avión correo y 
de transportes ha pene­
trado en las costumbres 
y presta cada día nuevos 
servicios. Pero las C o m ­
pañías de navegación son 
como los Gobiernos: dis­
ponen de un presupuesto 
limitado y tratan de que 
sus explotaciones sean lo 
más remuneradoras posi­
Avioneta de Monge, bimotor «Bugatti»
ción tan seductor como el avión. Por ello, en todo el mundo, des­
de hace algunos años, se viene haciendo un gran esfuerzo de pro­
p a g a n d a  en favor del 
avión de turismo, como lo 
demuestran l a s  numero­
sas pruebas organizadas 
para esta clase de Avia­
ción en diversos puntos 
de Inglaterra, Bélgica, Ita­
lia, Francia y Alemania.
Y  es que, en efecto, 
si el avión de turismo lle­
gara a ser verdaderamen­
te un medio de transpor­
te f á c i l  y relativamente 
económico, hallaría bien 
pronto en los deportistas 
acaudalados yen los horri­
ble. Por  eso llevan la gestión del material «volado» con la más es- bres de negocios, para quienes el tiempo es oro, una numerosa 
tricta economía, y no hay que esperar que la clientela que ten- clientela capaz de asegurar a los constructores de esos aparatos el
gan pueda dar a la cons­
trucción aeronáutica una 
e x t e n s i ó n  tan rápida y 
considerable como la que 
ha adquirido la industria 
automovilista, por ejem­
plo.
Sin embargo, en nues­
tra época, habría que ex­
trañarse de ver limitado 
a las necesidades de la 
defensa nacional o de al­
gunos servicios públicos 
un medio de comunica- E1 «M o ra n e  50»
necesario trabajo con que 
a l i m e n t a r  sus fábricas, 
trabajo que hoy día tanto 
les cuesta obtener.
Pero, ¿responde a una 
necesidad el avión de tu­
rismo?
Ante t o d o  ha y  que 
contestar  q u e  para que 
una cosa se desarrolle no 
es necesario que se haya 
hecho sentir su necesidad 
de modo especial. Antes 
del invento del ferrocarril,
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y luego del automóvil, la vida estaba organizada en condiciones 
para pasarse sin estos medios de comunicación, y su creación ha 
sido la que, al transformar las condiciones de vida, ha originado 
nuevas necesidades. Lo mismo ha sucedido con todos los grandes 
inventos, y no hay razón alguna para que la Aviación sea una ex­
cepción de la regla general.
Pero he aquí que justamente las condiciones de vida moderna 
h a n  hecho de la  distancia el 
obstáculo que hay que vencer 
a toda costa, y atendiendo a 
ello el avión, con su velocidad 
jamás inferior a 100 kilómetros 
y la facultad de p o d e r  seguir 
la línea recta de uno a otro pun­
to, pese a todos los obstáculos, 
es indiscutiblemente e l  medio 
de comunicación ideal.
En los países jóvenes, como 
Rusia o las grandes repúblicas 
americanas, la falta de carrete­
ras y la escasa densidad de la 
red ferroviaria hacen indispen­
sable el avión, particularmente 
el de turismo.
Sin duda ahí está el motivo que ha impulsado al constructor de 
automóviles «Ford» a interesarse por la Aviación; dado el pasado 
de «Ford» puede pensarse, sin temor a equivocación, que si ha 
puesto los ojos en la Aviación es porque ha visto en ella un por­
venir cierto, y con los medios de acción de que dispone había que 
extrañarse si no llegara a un re­
sultado rápido.
En l o s  países de Europa 
occidental l a s  carreteras son 
numerosas y buenas, y las vías 
férreas componen una compac­
ta red de comunicaciones. Por 
el contrario, la población es más 
densa que en los jóvenes paí­
ses que acabamos de citar; por 
tanto, en proporción, hay más 
deportistas y hombres de nego­
cios que prefieren a las sensa­
ciones fuertes la  velocidad, y 
aquí también podría ser nume­
rosa la clientela del avión de tu­
rismo.
Al comenzar este a ñ o  de 
1926,  que seguramente registra­
rá muchas pruebas de Aviación de turismo, vamos a resumir lo 
que se ha hecho en este orden y a tratar de demostrar los resul­
tados obtenidos y los que quedan por realizar.
Al comenzar los trabajos sobre Aviación de turismo se forma­
ron dos escuelas: la del avión de débil potencia o motoavieta y la 
del avión de turismo, propiamente dicho.
La motoavieta tuvo sus propagandistas en Francia en la 
Association Française Aérienne, y en Inglaterra en el mismo Mi­
nisterio del Aire. La tendencia estribaba en hacer volar aparatos 
con el mínimo posible de potencia, y no es dudoso que se haya lle­
gado a resultados extraordinarios. La avioneta inglesa «Pernall 
Pixie», avión que vuela con el mínimo de potencia, no dispone sino 
de un motor «Douglas» de 5 CV;  Barbot atravesó el Canal de la
Mancha, el 6 de mayo de 1923, 
sobre un monoplano «Dewoiti- 
ne » con motor « Clerget » de 
15 C V ;y  en los mítines de Lymp- 
ne de 1923 y 1924 se realizaron 
i n t e r e s a n t e s  perform ances  de 
consumo y d e j e  de velocidad 
con aparatos, cual el « A .N .E .C .»  
o el «Aero Aire», cuya potencia 
no excedía de 20  CV.
A juicio nuestro, estos apa­
ratos no eran aparatos de tu ­
rismo, cosa que lo han demos­
trado muy bien. En e f e c t o ;  
mientras se han contentado con 
pruebas sobre un terreno úni­
co, en día y hora favorables, se 
han podido obtener resultados encantadores. Pero no ha sucedido 
igual en cuanto han ensayado el viaje por etapas sobre el campo. 
Y  así fué que, en 1923, de siete avietas que participaron en el 
gran premio de L e  Petit Parisien, una sola terminó el recorrido de 
300  kilómetros, y lo mismo ocurrió un año después en la vuelta a
Francia en  avionetas, circuito 
de 1 . 8 0 0  kilómetros en ocho 
etapas, para la que se inscribie­
ron 15 concursantes, pero en la 
que únicamente Drouhin, sobre 
avieta « F a r m a n » ,  que quedó 
solo desde ' la  segunda etapa, 
logró cerrar el circuito.
Este fracaso era el resultado 
de un error de principio. Se  ha­
bían sacrificado demasiado las 
perform an ces  por buscar econo­
mía de combustible; economía 
desde luego ilusoria, porque, de 
hecho, todo avión, sea cual sea, 
para r e a l i z a r  viajes con toda 
seguridad debe llevar un exce­
dente importante de potencia; 
sólo este excedente hace fácil 
el arranque y el aterrizaje; sólo él da el «techo», que es una ga­
rantía contra el mal tiempo y las ráfagas; sin él el vuelo es posi­
ble, pero tiene mucho de acrobacia y queda reservado para ex­
celentes pilotos, y únicamente en buen tiempo.
Estas razones fueron comprendidas, y las adietas de 1925 
disponían, por lo general,  de 25 a 30  C V  por pasajero. Fué el
El «Caudron 128*, con motor «Salmson» 120 CV, vencedor del Concurso de
aviones de turismo en 1925
caso del «Caudron 109» con motor «Salmson Adg»,  que triunfó en 
1925 en Bruselas y Vauville. Fué asimismo el caso del interesante 
monoplano bimotor «De Monge», con dos motores «Bugatti» jun­
tos. Con tal potencia se ha llegado a resultados interesantes y, 
esos aparatos poseen verdaderamente cualidades de vuelo que ale­
jan todo peligro. No creemos, a pesar de ello, que estos aviones 
respondan completamente a las condiciones que deben exigirse 
al avión de turismo.
En efecto; es un error conceder exagerada importancia al pre­
cio del consumo de combustible, y nunca será este gasto el que 
haga muy oneroso al avión de turismo.
Un aeroplano de 100 C V  consume, poco más o menos, lo mis­
mo que un automóvil capaz de desarrollar una velocidad análoga; 
pero, mientras que para ir a un punto determinado, el automóvil 
tiene que hacerlo por carretera y ha de seguir su trazado y sus cur­
vas, un aeroplano vuela en línea recta recorriendo el camino más 
corto. Así, pues, para un mismo viaje el consumo total será palpa­
blemente menor con el aeroplano que con el automóvil, y si a esto 
se añade la economía de tiempo, que también ha de cotizarse, la 
ventaja pertenece indiscutiblemente al avión.
Por el contrario, lo que hace el avión oneroso es su elevada 
amortización, debida a su uso rápido. Todos los trabajos deben, 
pues, encaminarse a buscar un aparato lo más robusto posible, de 
fabricación económica y de alojamiento fácil y de poco estorbo. 
Con un fin real de economía así ha de ser como se podrá utilizar 
una potencia relativamente elevada. Esta potencia es, en efecto, 
necesaria para levantar el peso de la armadura, que, por lo mismo 
que ha de ser sencilla y robusta, será fatalmente algo pesada. En 
fin, un excedente de potencia permitirá el uso del motor en vuelo 
normal muy por bajo de su potencia máxima, y, por consiguiente, 
el asegurar su longevidad.
Son estas consideraciones las que han inspirado a los partida­
rios de lo que hemos dado en llamar el avión de turismo propia­
mente dicho. Esta fórmula ha sido muy particularmente apoyada 
en Francia por el Aero Club de Francia, que cada año organiza 
una importante prueba de turismo. Y  de ahí que los resultados de 
los grandes premios de aviones de turismo franceses hayan sido 
más halagüeños que los de otras pruebas de avietas: en 1924, de
dieciséis aparatos que salieron, quince terminaron el recorrido de 
2 .120  kilómetros en once etapas; en 1925,  sólo siete aparatos, de 
once, terminaron las catorce etapas de un recorrido de 2 .310  kiló­
metros; porcentajes éstos extremadamente elevados que jamás se 
logran en pruebas de automóviles. Estos resultados se obtuvieron 
con las siguientes potencias: 65 C V  para los moplazas, 130 para 
los biplazas, y 190  para los triplazas, o sea, próximamente, 60  
caballos de vapor por pasajero. Sin duda sería posible reducir un 
poco esas cifras, particularmente para los pasajeros además del pi­
loto, pero no creemos que pueda llegarse a mucho en este orden 
por las razones más arriba apuntadas.
Son numerosos ya los aviones que responden casi perfecta­
mente a lo que debe ser un avión de turismo: citamos, por e jem ­
plo, el «Potez VIII», el «Morane 50» y, sobre todo, el «Caudron 
128» con motor «Salmson» 120 C V ,  ganador del Gran Premio de 
Aviones de turismo franceses en 1925,  y con el cual el ingeniero 
Hirschauer acaba de efectuar un espléndido vuelo en los Balkanes. 
Quedan, sin embargo, por realizar muchos progresos, especialmen­
te en el campo de la construcción, como son: intercambiabilidad 
de los elementos, desmontabilidad y substitución de piezas, plega- 
bilidad de las alas, etc.
En cuanto se obtengan estos progresos, el avión de turismo 
estará dispuesto, y, admitiendo que se construya en gran serie, no 
creemos que su precio rebase en mucho al de un potente auto­
móvil.
Sólo un obstáculo podría oponerse aún a su empleo: la escasez 
de terrenos. Y  este obstáculo podría vencerse fácilmente, pues la 
experiencia ha demostrado que los actuales aviones de turismo se 
acomodan sin daño en terrenos relativamente reducidos. Sería, por 
tanto, muy fácil preparar en los arrabales de las ciudades terrenos 
lo suficientemente amplios para la salida y arranque de los apa­
ratos. S e  verá, pues, que queda muy poco para que el avión de tu­
rismo pueda llegar a ser práctico.
Dada la importante falange de pilotos, cada día en aumento, y 
la no menos importante de los que no piden otra cosa sino pilotear, 
y esperan a que se les den los medios para ello, se verá que al 
avión de turismo le espera un brillante porvenir, para lo cual bas­
tará tan sólo con un poco de esfuerzo y voluntad.
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Algunas precisiones sobre el Concurso 
de motores de gran resistencia
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e n  P a r í s )
El Concurso de motores de gran resistencia terminado hace 
poco en Francia, tras una serie de pruebas que han durado poco 
menos de dos años, constituye una de las más importantes pruebas 
organizadas en materia de Aeronáutica. Creemos,  pues, interesante 
dar a c e r c a  de 
ella datos con­
cretos que resul­
tan de los infor­
mes redactados 
por el Jurado de 
examen.
A n t e  todo 
vamos a recor­
dar los resulta­
dos:
Prem io d e  resis­
tencia
1.° M o t o r  
«Renault», toma 
d i r e c t a ,  3.052 
puntos de faltas, 
ganador del Pre­
mio Internacio­
nal de un millón, 
ofrecido por el 
Comité Francés 
de Propaganda 
Ae r oná ut i c a ,  y
del Premio Nacional, de 3 0 0 .000  francos, ofrecido por el subse­
cretario de Estado de Aeronáutica y Transportes Aéreos.
2.° Motor «Panhard», sin válvula, 10 .384 puntos de faltas.
3.° Motor «Renault», sin multiplicación, 32 .277  puntos de 
faltas.
4.° Motor «Lorraine», 37 .123  puntos de faltas.
P rem io d e l rendim iento económ ico,
teniendo en cuenta la ligereza, el consumo y la resistencia al avance.
1.° Motor «Lorraine», 2 .735 puntos de bonificación, ganador 
del premio de 3 0 0 .000  francos ofrecido por el subsecretario de 
Estado de Aeronáutica y Transportes Aéreos.
2.° Motor «Panhard», sin válvula, 2 .565 puntos de bonifi­
cación.
3.° Motor« Renault», sin multiplicación, 594  puntos de b o ­
nificación.
4.° Motor «Renault», toma directa, 575 puntos de bonifi­
cación.
El motor de aviación
Cada concurrente hubo de sufrir las siguientes pruebas:
a) Un ensayo de calificación, en el banquillo, de cinco horas 
de duración.
b) Un ensayo de utilización en vuelo, a bordo de un avión
monomotor,  de 
dos horas de du­
r a c i ó n ,  de las 
cuales una, por 
lo menos, a la 
altura de 2 .000  
metros.
c )  U n a  
prueba d e  r e ­
sistencia, en el 
b a n q u i l l o ,  de 
doscientas cua­
renta horas, por 
períodos de en­
sayos d e  ocho 
horas.
Además del 
premio del C o ­
mité Francés de 
Propaganda A e ­
ronáutica, de un 
millón de fran­
cos, el concurso
«Renault* 420 CV constaba de dos
premios nacio­
nales de 3 0 0 .0 0 0  francos cada uno, fundados por el subsecreta­
rio de Estado de Aeronáutica, y que habían de ser concedidos: 
uno, según la totalidad numérica de los puntos de faltas y de 
los puntos de bonificación, y otro, según los puntos relativos al 
conjunto del rendimiento económico y de la resistencia al avance. 
También se habilitó para reembolso de los gastos de ensayo de los 
motores franceses la cantidad de 4 0 0 .0 0 0  francos, ofrecida igual­
mente por el subsecretario de Estado.
En definitiva, tenía que haber cuatro motores capaces de cum­
plir satisfactoriamente esas condiciones. Estos cuatro motores sa­
lieron victoriosos de las diversas pruebas a que fueron sometidos; 
pero el éxito del concurso pertenece, en gran parte, a los Estable­
cimientos Renault, cuyos dos motores comprometidos han obteni­
do, respectivamente, el primero y tercer puestos.
Las pruebas se reservaban a los motores de una potencia com ­
prendida entre 350  y 450  C V ,  cuyo peso, con la provisión de esen­
cia y aceite para cinco horas de marcha, había de ser de menos de 
tres kilogramos por caballo.
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De 13 motores comprometidos en esta prueba, de carácter in­
ternacional,  cinco renunciaron, y de los ocho restantes solamente 
cuatro quedaron clasificados. Cabe, por tanto, exponer las carac­
terísticas del vencedor. Hélas aquí:
Ataque de la hélice; toma directa; 12 cilindros de acero con ca­
misas de chapa de acero soldadas a la autógena, dispuestos en V; 
alesatura, 134; recorrido, 180; embielaje del tipo biela matriz y bie- 
letas; árbol-manivela de seis codos, con siete cojinetes de roda­
miento liso y cojinete central alargado; distribución mediante dos 
válvulas de admisión y dos válvulas de escape mandadas por un 
árbol de levas, cuya caja está fijada a tres soportes independientes 
de los cilindros; impermeabilidad de los ejes de válvulas, asegura­
da mediante una sección derecha de superficies cilindricas; engrase 
por cuatro bombas de engranaje, una para las superficies, otra 
para la distribución y dos para la evacuación; encendido por dos 
magnetos de 12 p lots ; alimentación por cuatro carburadores «Zé- 
nith» sencillos; calentamiento de aire por doble camisa bajo la caja 
inferior; alimentación en esencia por dos bombas «A. M.»; bomba 
de agua a eje horizontal; lanzamiento por sistema «Letombe»; de­
puración de aceite por un dispositivo centrífugo que permite eli­
minar las partículas metálicas o carbonosas, que tienen el inconve­
niente de producir desgastes; potencia nominal, 420  C V  de 1.550 
revoluciones.
El motor sin multiplicaciones se diferencia del anterior por el 
recorrido, que no es mas que de 140 en lugar de 180, y por la pre­
sencia de un agente reductivo por piñones derechos.
Cabe añadir, para hacer resaltar la victoria del «Renault», que 
terminó su prueba mucho antes de que finalizara el Concurso, ya 
que el 26 de marzo de 1925 había ya realizado su prueba de resis­
tencia.
La  prueba de resistencia, de doscientas cuarenta horas, constaba 
de 30  ensayos de ocho horas. Cada incidente (cambio de pieza, 
reparación, parada) se castigaba según una regla fijada de antema­
no; lo mismo sucedía para cada ensayo anulado (nueve era el má­
ximo) y por cada día utilizado después de los 30  necesarios para 
realizar los 30  ensayos. Se  concedía una bonificación a cada motor 
por tener cuenta de su ligereza específica, siempre que en su peso 
se incluyeran aprovisionamientos para cinco horas de vuelo.
Esta bonificación se calculaba de conformidad con las cifras 
medias de consumo y potencia de todos los ensayos, y se descon­
taba una falta por resistencia al avance en proporción a la superfi­
cie del polígono convexo más pequeño por el cual hubiera podido 
pasar el motor con todos sus accesorios, desplazándose paralela­
mente a su eje.
El motor «Renault» de toma directa logró efectuar primera­
mente 18 ensayos en dieciocho días; luego, tras una velocidad de 
conjunto hecha como medida de precaución, acabó en doce días 
sus 12 últimos ensayos.
No tuvo ni uno siquiera anulado, y sólo se registraron tres pa­
radas durante ensayo.
Clasificado primero en la prueba de resistencia, con 3 .052 pun­
tos de falta, obtuvo el cuarto puesto en la otra clasificación, con 575 
puntos de bonificación.
Para 411 caballos pesa solamente, en efecto, 639  kilogramos y
consume, por caballo-hora, 239 gallones de esencia y 25 gallones 
de aceite.
El motor «Panhard Levasseur», clasificado segundo en la prue­
ba de resistencia, se caracteriza por la ausencia de válvulas. Tuvo 
tres ensayos anulados. En las dos clasificaciones obtuvo el segundo 
puesto, con 10.384 puntos de falta en la de resistencia, y 2.565 
puntos de bonificación en la de ligereza. Es más pesado, pero con­
sume menos que el motor «Lorraine», que llegó primero en esta 
última clasificación con 2.735 puntos. Para 446  caballos, el motor 
«Panhard» pesa 562 kilogramos y consume, por caballo-hora, 221 
gallones de esencia y 22 gallones de aceite.
El motor «Renault» sin multiplicación se clasificó tercero en las 
dos pruebas. Como construcción general no se diferencia mucho 
del motor de toma directa, pero su recorrido es más débil, como 
hemos dicho antes, y su régimen es aumentado de 1.540 a 2 .000 
revoluciones; habiendo fracasado un primer intento durante el tri­
gésimo ensayo, realizó un segundo que llevó a buen término, con 
seis ensayos anulados.
En las dos clasificaciones llegó tercero, con 32 .277 puntos de 
falta para el de resistencia, y 594 puntos de bonificación para el de 
ligereza. Para 428 caballos pesa 675 kilogramos y consume, por ca­
ballo-hora, 247 gallones de esencia y 11,2 gallones de aceite.
El motor «Lorraine», clasificado primero en la prueba de lige­
reza, tuvo que abandonar su primera tentativa después de hacer 
tan sólo siete ensayos. Llevó a buen término su segunda tentativa, 
durante la cual se anularon ocho ensayos. El motor «Lorraine» se 
clasificó en cuarto lugar en la prueba de resistencia, con 37 .123 
puntos de falta, y, por el contrario, quedó primero en la clasifica­
ción de ligereza, con 2 .735 puntos de bonificación. Para 382 caba­
llos pesa 457 kilogramos solamente, y consume 235 gallones de 
esencia y 11,8  gallones de aceite por caballo-hora.
Es de lamentar que no haya tomado parte ningún motor ex­
tranjero y que el único comprometido se retirara antes de empe­
zar la prueba. Dado, de otra parte, los notables resultados obteni­
dos por el motor «Renault», cabe decir que el concurrente extran­
jero hubiera tenido muchísima suerte de haber quedado clasificado 
antes que él.
Y  es porque, en efecto, el ramo de motores de Aviación ocupa, 
bajo la dirección del Sr. Sabathier, un lugar de primera importan­
cia en las fabricaciones Renault.  Los esfuerzos de dichas fábricas 
no se han limitado únicamente a los dos motores del concurso. 
También han tendido hacia numerosos tipos, cuya escala va desde 
230  C V  a 675 CV, tipos que responden a las necesidades de los 
diversos aviones civiles y militares.
El de 1925 ha sido un año de gloria para los Establecimientos 
de Billancourt; tres grandes éxitos hay que señalar:
El record  del mundo de distancia sin escala, 3 .166 ,300  kilóme­
tros, cuando el ra id  de los capitanes Lemaitre y Arrachard; primer 
puesto en la Copa Liberty, ganada en América por el capitán L e ­
maitre; y, por último, primer premio en el Concurso de gran resis­
tencia, al que acabamos de pasar revista.
Para terminar, cabe rendir un justo y merecido homenaje al in­
geniero señor Poincaré, que con tan acertada competencia ha asu-* 
mido la dirección de los ensayos.
Las dificultades de la Aviación comercial alemana
En nuestro último número publicábamos una nota de nuestro 
corresponsal en Berlín en la que se daban a conocer  las causas de­
terminantes de la evolución que se está llevando a cabo en la Avia­
ción comercial alemana.
Se habrá podido ver que, debido al monopolio de hecho con­
cedido a la Compañía Junkers para el suministro de aviones co ­
merciales, resultaba en alto grado deficitaria la explotación de las 
líneas aéreas alemanas y gravaba de modo abrumador el presu­
puesto del Reich. Por ello se ha considerado necesaria una refun­
dición completa de la organización aérea, lo que ha traído consigo 
la suspensión del tráfico en Alemania desde el 23  de diciembre.
La opinión pública alemana culpa a Junkers de la situación en 
que se encuentra hoy día la Aviación alemana, tanto desde el pun­
to de vista comercial como desde el punto de vista técnico.
He aquí también la opinión de la G azette d e  L au san n e  sobre 
este importante asunto:
«Hasta hoy, el tráfico aéreo estuvo funcionando en una pro­
porción de dos tercios a cargo del Estado. Constructores y C om ­
pañías de navegación luchaban por repartirse las subvenciones del 
Reich, de los Estados y de los Municipios. Cada ciudad importan­
te deseaba, en efecto, poseer su estación aérea, y el número consi­
derable de líneas secundarias que había que servir casi inútilmente, 
sólo para adular la megalomanía de los Municipios, hacía que el 
conjunto de la explotación resultara muy deficitario. Se  asegura 
que el servicio se reanudará el 1.° de abril, pero antes habrán de 
realizarse reformas decisivas.
Además, las dos Compañías de transporte aéreo Junkers Luft- 
Verkher A. G.  (en relaciones estrechas ésta con las fábricas de 
junkers Flugzeug-Fabrik) y el Aero Lloyd, están a punto de fun­
dirse en una sola entidad, aunque, por otra parte, el Estado co­
manditario quisiera transformar la explotación en monopolio de 
hecho a beneficio suyo. Y  no se tendrán en cuenta los procedi­
mientos anteriores, a virtud de los cuales las Compañías se obliga­
ban a emplear en sus líneas el 50 por 100 de aparatos Junkers, 
sino que la Compañía única en vías de formación adquirirá sus 
aviones por concurso, con objeto de que la competencia entre los 
fabricantes adquiera su curso normal.
En otros términos: en la refundición completa que se prepara 
habrán de ser sacrificados determinados intereses ilegítimos, tanto 
de los Municipios en busca de publicidad como de las fábricas 
(Junkers), cuyo papel fué aparentemente demasiado preponde­
rante hasta hoy.
Se  ha notado, en efecto, que durante estos últimos años, mien­
tras que Francia, Inglaterra y América han producido nuevos tipos 
de aparatos perfeccionados, Alemania ha producido tan sólo dos: 
el «Junkers» trimotor y el «Dornier-Komet III»; y se ha llegado a la 
convicción general de que es conveniente el subvencionar sólo una 
Compañía única general de explotación, dejándola la responsabili­
dad de escoger los aparatos que juzgue más apropiados para su 
tráfico.
El profesor Junkers, director propietario de los grandes talle­
res de Dessau, parece que se ha sentido aludido por el plan de re­
formas, pues ha declarado en una interviú notable que sus talleres 
y su Sociedad de transportes han empleado siempre a conciencia 
sus subvenciones, y que el Reich, por lo mismo que interviene finan" 
cieramente, no tiene derechos especiales que reivindicar, ya que la 
práctica de las subvenciones se ha generalizado en todos los 
países.
A  juicio del citado profesor, la industria de la Aviación necesi­
ta extensos mercados, y la creación de huevas líneas no debe 
calificarse a la ligera de «política de expansión».
En tono algo conminatorio ha añadido que si en la formación 
de la futura Compañía general de explotación no se tienen en cuen­
ta sus ideas, buscará «nuevas vías» en otra parte.
Reina, pues, la discordia allende el Rhin entre los hombres del 
aire y sus comanditarios, y, como siempre, echan la culpa a la caja 
que quedó vacía.
La Aviación comercial alemana, reducida a su propio tráfico 
interior, según confesión propia, no es viable económicamente.
D e  todo lo cual resulta que se ha de reducir el número de apa­
ratos y de pilotos, y que no habrá de aumentarse sino proporcio­
nalmente a la afluencia del tráfico extranjero.
T od o  lo que rebase esas modestas necesidades en aparatos y 
en pilotos se puede juzgar, lógicamente, como fabricación o entre­
namiento con fines militares,»
E foeos e in rmac iones
B É L G I C A .
Actividad de la Sociedad 
Anónima Belga de Construcciones 
Aeronáuticas (S. A. B. C. A.)
E s t a  Soc iedad se const i tu yó  el 16 de diciembre de 1920 con un capital  de 
cinco millones de francos,  aumentado en 1925 a diez millones,  para la c o n s ­
trucción de aviones metálicos .
En 1921 adquirió un terreno de tres  hectáreas  contiguo al aeródrqqio de 
Harén (Bruselas) ,  y el l . °  de agosto de 1921 empezó la explotación,
Hoy día sus  instalaciones se componen de 22.000 metros  cuadrados de su­
perficie cubierta ,  y su personal  es  de 83 empleados y ce rca  de 400 obreros.
La s  l icencias  de construcción que ha comprado le permiten,  desde su crea ­
ción, construir,  en todas  piezas,  varios  centenares  de aviones de ocho  marcas 
diferentes,  tanto militares como mercantes .
E n  1922, construyó  20 «Morane» y nueve «DH-9» y reparó 194 motores ;  en 
1925, 37 «Nieuport»,  25  «Bristol»,  15 «Ansaldo»,  ocho «Handley-Page»,  trimo­
tores,  tres  «DH-50» y reparado 127 motores .
Su  cifra de neg oci os  ha pasado a ser de 594.000 francos en 1921, a 
15,830.858 francos en 31 de oct ubre de 1925.
Su capacidad de producción es  de un avión por día, cifra que puede d e ­
cuplicar merced a sus subagentes .
ESPAÑA
París-Madrid, en
cinco horas y veinte minutos
El conocido capitán aviador español J iménez ha realizado una nueva y lu­
cida hazaña, cubriendo el trayecto París-Madrid en cinco horas,  veinte mi­
nutos de vuelo efect ivo,  o sea,  a una velocidad media horaria de 225 kiló­
metros.
Salió a las diez y veinte de Vil lacoublay,  a bordo de su aparato «Potez  25», 
motor  «Hispano Suiza» 450 CV,  y aterrizó a la una en Cazaux.  A las dos y cin­
co emprendió de nuevo el vuelo para 
terminarlo en Ciratro Vientos  a las 
cuatro cuarenta y cinco.
E s te  raid  demuestra el valor del 
aparato de r e c o n o c i m i e n t o  «P o­
tez 25».
rán ser aptos para contener  todo el combustible  y carburante necesar ios  para 
efectuar 500 kilómetros,  con viento opuesto de diez metros por segundo y a 
la velocidad máxima que se determine a raíz de las pruebas del certificado de 
navegabilidad,  pues el consumo ha sido calculado a razón de 250 gramos por 
cabal lo-hora de la potencia nominal.
N ieuport-Astra
E sta  Sociedad ha rebajado su capital de 38.000.000 a 30.400.000 francos,  
mediante en canje  de una acción nueva de 400 francos por otra acción antigua 
de 500 francos.
Homologación de tin „record“
La Federación Aeronáutica Internacional acab a de homologar el s iguien­
te record  del mundo:
ESTADOS UNIDOS
Un donativo del 
señor Guggenheim
*
El señor Daniel Guggenheim ha 
donado la cantidad de 2.500.000 dó­
lares para el fomento de la Aeronáu­
tica en los Es tados  Unidos.  El fin 
que persigue es  el de que la Aero­
náutica se haga popular en las Uni­
versidades,  escue las  y el público en 
general ,  y el ayudar los trabajos  en 
la c iencia  aeronáutica.
FRANCIA
Federación Aeronáutica 
Internacional
L a  Federación Aeronáutica Inter­
nacional  a caba  de homologar los si­
guientes records  del mundo:
C l a s e  C  b i s  ( h i d r o a v i o n e s )
Peso útil transportado: 500 kilo­
gram os. Velocidad sobre 100 kiló­
metros
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EL MIL1TARY ZÉNITH
ACABA DE CONQUISTARSE 
N U E V A M E N T E  CON LA
B U J I A
EOLE"
de que iba provisto el apa-  
rato  y m otor del
Sargento Guillaumet
detentor del trofeo en 1925, 
c o n  v e l o c i d a d  h o r a r i a  de
187,597 K i l ó m e t r o s
Los modelos para automóviles y mo­
tocicletas no  desm erecen en nada
de l a  b u j í a  de Aviación: idénticas m aterias 
em pleadas; idéntico e lec trod o  de mica; igual 
esm ero en su construcción
LAC A T A L O G O  C, B A J O  P E D I D O  D I R I G I D O  A
Société Anonyme des Bougies EOLE
17 ter,  rue Voltaire, Levallois - P e rre t  - R. C. Seine 151.624
T e n i e n t e  Jo rg e  C.  Macdonald,
U. S .  A. S.,  sobre «Loening Ainphi-
bian Coa-1»,  motor  «Liberty» 400 C V,  en Hamptor Roads Va, el 23  de enero 
1926; 179,479 kilómetros por hora.
Velocidad sobre 200 kilóm etros
Teniente  Jorge  C. Macdonald,  U. S .  A. S.,  sobre «Loening Amphibian 
Coa-1»,  motor  «Liberty» 400 CV. ,  en Hampton Roads Va,  el 23 de enero 1926; 
178,970 kilómetros por hora.
Un concurso de hidroaviones de transportes 
mu.1 ti motor es sobre el litoral mediterráneo
El Aero Club de Francia  ha organizado,  para los días 19 de julio a 7 de 
agosto de 1926, un concurso  de hidroaviones de transporte  multiinotores,  que 
se verificará en la región San Rafael-Fre jus .  Dicho concurso  t iene carácter  
nacional,  y ha sido dotado con la cantidad de 800.000 francos por el subsecre­
tario de Es tado  en la Aeronáutica.
Lo s  apara tos  que concurran deberán poseer ,  por lo menos,  dos motores  
de una potencia  total nominal de 500 cabal los  de vapor.  L o s  depó si tos  debe ­
C l a s e  C  b i s
«R ecord» de carga útil transportada: 
500 kilogramos. Velocidad sobre 100 
kilómetros (Francia)
Darqué,  sobre hidroavión «F.  B.  
A. L. Schreck»,  motor  «Lorraine*  450 
cabal los  de vapor,  Argenteui! ,  el 7 de 
enero de 1926; 172,595 kilómetros.
INGLATERRA
£1 programa de 
economía en el 
presupuesto 
de Aeronáutica
Los círculos aeronáuticos  ingle­
ses,  y todos  cuantos se interesan por 
el problema de la defensa contra los 
ataques  aéreos,  se inquietan con las 
reducciones que amenazan al p re su­
puesto del Aire para 1926-1927.
He aquí los capítulos  en que se 
intentan radicales economías.
H o m e  D e f e n c e  F o r c é .  — Sir
S.  Hoare ha propuesto con tener  la 
creación de nuevas unidades,  que en 
tres  años debían alcanzar un total de 
52 escuadri llas .  S e  habla de una re­
ducción media variando del 30 al 50 
por 100, lo que equivaldría a retardar 
la terminación del programa hasta  
1935.
Transferí partiel del material de 
Aviación tomado a las reservas de 
guerra,  a fin de servirse  del actual y evitar  encargos  de nuevo material.
Disminución del programa del const ru cc iones  y de las fábricas  n e ce s i ta ­
das para la organización en tierra de la R.  A. F.
Redacción  de los encargos  de material de experiencias .  E s t a  medida al­
canzará el réequipement en dos años.
Reducción de los  fondos concedido s  para trabajos  de ensayos  del Royal 
Aircraft Establ isement .
Supresión de los vuelos  pro yec ta do s  con Farnborough,  en el dirigible 
«R. 33*  para hacer  ensayos.
Reducción de la base aérea de Pulham a una base de conservación.  
Prohibición  de hacer  el viaje de Eg ipto con el «R. 33», reparado para re­
unir nuevos datos sobre las ope ra ciones  de los  dirigibles  en cl imas cálidos.
Disminución del programa de dirigibles y retraso para la preparación de 
una base de dirigibles en la India, la menos avanzada de las tres  bases  provis­
tas  por el programa de tres  años.  E s  curioso relacionar este  proyecto de e c o ­
nomías con las declaraciones hechas  por el vicemariscal  del Aire, Sir Brancker,  
en una conferencia  sobre  «Los t ra nsp ort es  aéreos y el Imperio».
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En ella se explica  cómo se habían encargado  dos grandes dirigibles que 
servirían en primer término para es tablecer  servic ios  experimentales  hacia la 
India.
«E s tos  dirigibles,  podrán— según é l — marchar a una media de 104 kilóme­
tros  por hora. Tendrán cabinas con dos lechos,  un comedor para 50 personas 
y un pasillo donde puedan estar  todos  los  viajeros.  L o s  dirigibles debían ir 
hasta  Karachi;  pero, si los ensayos  tenían éxito ,  se había acordado que conti ­
nuaran hasta  Australia,  durando el viaje de diez a doce días.»
La. defensa aérea de Londres
El subjefe del Es tado  Mayor del mariscal del Aire, Sir  Joh n Salmond,  
acaba  de dar una conferencia en que ha ex puesto  cómo podría defenderse 
Londres contra un ataque aéreo.  Se  
Silbe que la defensa de Inglaterra está 
en v í a s  de organización sobre la 
base de 52 escuadrillas,  que se agru­
parán en dos divis iones aéreas  prin­
cipales ,  escuadrillas de caza para la 
defensa y escuadrillas de bombardeo 
para el ataque.
Las primeras tendrán por misión 
ir al encuentro de los aviones de 
bombardeo enemigos.  Están  dispues­
tas  de modo general,  sobre una línea 
s ituada a 50 kilómetros al interior de 
las co s tas  Sur y Es te ,  a excepción 
de algunas,  encargadas de servicios  
especiales ,  que serán co locadas  en 
posición avanzada,  ce rc a  de la costa.
Tendrán que hacer  cara,  sin ser  avi­
sadas,  con más de treinta o cuarenta 
minutos de antic ipación,  al ataque de 
los aviones que puedan venir en to ­
das las alturas,  entre 1.500 y 6.000 
metros  y a todas las velocidades,  
entre 160 y 200 ki lómetros por hora.
En atención al hecho de que L o n ­
dres  const i tuyese,  naturalmente,  uno 
de los principales  objet ivos,  el c intu­
rón ya expresado resulta  ser,  en el 
es tado presente  de la construcción 
aeronáutica,  la línea de protección 
más segura,  pero se  harán siempre 
esfuerzos para entablar  el comba te  
más  adelante.
La división de la escuadri lla de 
bombardeo  será mucho más numero­
sa que la división de caza, y sus  ba­
se s  más importantes  serán:  Andover (Hampshire),  C olehes ter  (E s se x )  y B ic e s -  
ter (Oxford).
El conferenciante insist ió en el hecho de que to d o  plan basado principal­
mente en una acción defensiva,  opuesta  a la acc ión  ofensiva de bombardeo,  
es tá  condenado de antemano a un fracaso.
E l avión de caza „Beardmore XXVI**
E s te  avión,  nuevamente construido en Inglaterra,  en madera y metal,  es 
un biplaza de caza, dotado de un motor  « E a g le  IX» o un «Napier Lion».
La célula,  biplana, no puede desajustarse  porque todo  el s istema de o ben­
qu es  es rígido.
Las  alas t ienen un perfil espeso ;  el fu sela je, completamente  cubierto 
de contraplaqué, está  co locado  entre los  planos,  más ce rc a  del superior  que 
del inferior.
Una cabaña de tu b os  de acero une el plano superior  al fu selaje,  mientras  
que el inferior va a fi jarse sobre una viga,  formando deriva y haciendo parte 
de  la armadura del fu selaje.
El armamento del aparato lo const i tuyen dos ametral ladoras «B eardmore-  
Farguhar»,  instaladas en el puesto del ametrallador de atrás.
IRLANDA
Preparación de un ,,raid“ trasatlántico
Los  peri tos  aéreos del Es tado  Libre de Irlanda están actualmente b u s ­
cando un avión multimotor,  con objeto  de realizar un viaje aéreo,  sin escala,  
entre Irlanda y América.
Las autoridades del Es tado  Libre han patrocinado el pro yecto .  Un vuelo 
trasat lántico de Europa a América es,  en efecto,  más difícil que un vuelo en 
sentido inverso.  Cuando Sir J.  Alcock,  el afamado aviador,  fué, en 1919, de 
Neufounland a Irlanda, voló ayudado por un viento favorable,  y, claro está ,
que si los  aviadores  ir landeses reali­
zan el vuelo en sentido contrario,  ha­
brán de luchar contra  vientos  desfa­
vorables.  E s  necesario,  por tanto,  em­
plear un aeroplano que pueda,  no ya 
sos teners e en el aire durante b a s ta n ­
te t iempo sin escala ,  s ino volar ligero, 
aunque lleve una carga pesada, y lu­
char  contra un fuerte viento.  S e  ha 
pensado,  en particular,  emplear  un 
aparato de bombardeo  g i g a n t e  del 
t ipo más reciente ,  a lgunos de los  cu a­
les  disponen de tres  motores ,  pueden 
subir a gran altura y desarrol lan gran­
des velocidades.  El grupo motopro-  
pulsor  de e s to s  apara tos  es tá  c o n ce ­
bido de forma que si un motor  llegara 
a pararse durante el vuelo,  el aero­
plano podría continuar volando con 
los  o tros  dos motores .  S e  ha pr opues­
to que la tripulación la integren un pi­
loto,  un mecánico,  un navegante  con 
un piloto y un mecánico de socorro.
El aparato que se e s co ja  será do­
tado del material  de telegrafía sin hi- * 
los más nuevo,  y durante el via je  e s ­
tará en comunicación co n stan te  con 
los buques y las  e s ta c io nes  co s te ra s .
ITALIA
Lo que será el dirigible 
semirrígido ,,N. 51.000«*
En una conferencia  recientemen ­
te dada por el ingeniero italiano Um- 
berto  Nolile,  ha fijado las cara c ter í s ­
t icas  generales  de un gran dirigible semirrígido,  actualmente en vías  de c o n s ­
trucción en los talleres  militares italianos.  E s t e  dirigible,  que llevará seis  
barquillas,  estará dotado de seis  motores  de 245 caba l los  de vapor,  repartidos 
en c inco de las barquil las.  Sus  caracter ís t icas  son:
Volumen total ,  51.000 metros cúbicos ;  longitud total ,  173,60 metros;  s e c ­
ción maestra,  24 ,28 metros;  altura total ,  27,40 m etro s ;  peso  del co n ju nto  del 
dirigible,  29.000 ki logramos;  peso  útil, 28.650 ki logramos;  potenc ia  total de los  
m otore s  a 1.400 vueltas  por minuto,  1.410 cabal los  de vapor;  velocidad de cru­
cero,  110 ki lómetros por hora.
E s t e  nuevo g lobo  tendrá su origen directamente  del dirigible «N. 2», a c ­
tualmente en servicio  en la Aeronáutica italiana, y cu y a s  ca ra c ter ís t ic as  son: 
Volumen total,  7 .000 metros cúbicos;  longitud total ,  62,28 metros;  altura 
total ,  17,80 metros;  anchura máxima,  12,80 metros;  potencia ,  dos motores  
« Isot ta  Fraschini» de 250 cabal los  de vapor cada  uno;  peso  total  del aparato,  
4 .700  kilogramos;  tripulación,  s iete  personas;  velocidad m áx im a a plena p o ­
tencia,  120 ki lómetros por hora; velocidad de crucero,  75 ki lómetros por 
hora;  velocidad normal,  90 kilómetros por hora;  radio de acc ión  a la velocidad
L a  p r o t e c c i ó n  t o t a l  d e  l o s  
a v i o n e s  c o n t r a  el  i n c e n d i o  
e n  t i e r r a  y  e n  v u e l o
E S T Á  A S E G U R A D A  M E D IA N T E
E l a v is a d o r -e x t in to r  a u to m á tic o
E- BÉCHARD
Único aparato cuyos ensayos en vuelo fueron 
llevados en las peores condiciones que pue­
dan presentarse en la práctica.  Hasta la fecha, 
han sido provocados y sofocados automáti-  
cainente más de 300 incendios
Este  aparato, homologado por el Servicio T é c ­
nico francés,  está adoptado por la Aviación 
militar francesa; la Marina de Guerra francesa; 
las Compañías de aeronavegación belgas y 
francesas;  el Ejército belga, polaco y de C he­
coeslovaquia, así como para la Aviación civil 
de este último país; adoptado igualmente en
Italia
P a r a  to d a  c la s e  de in f o r m e s  d ir ig i r s e  a
L ’ Exploitation des Brevets Béchard
5 9 , B o u le v a r d  de L e v a l lo is ,  N E U I L L Y  (S E IN E )
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de 76 ki lómetros por hora, veintiséis  horas,  o sea 2.000 kilómetros;  radio de 
acción a la velocidad de 90 kilómetros por hora, quince horas, o sea 1.350 ki­
lómetros;  radio de acción a la velocidad de 100 kilómetros por hora, once 
horas,  treinta minutos,o sea 1.150 kilómetros.
Apertura de la línea Genova-Palermo
No pudiendo tomarse en consideración, por ahora,  la línea R oma-Barce -  
lona, el material a ella destinado va a servir para la línea de Génov a-Roma- 
Nápoles-Palermo,  que va a funcionar bien pronto, a razón,  de tres  via jes  se­
manales.
L o s  aparatos  son «Dornil -Wall»  metálicos .
E l programa de Aviación 
comercial para 1026
Ha sido la carencia  de fondos,  y no otro,  el motivo principal que ha impe­
dido a la Aviación civil realizar por 
completo el programa fijado, que ha­
bía de proporcionar a Italia el primer 
puesto en la cuenca norte  del M edi­
terráneo oriental.  Las  oposic iones a 
in tervenciones diplomáticas  surgidas,  
tanto en Oriente como en Occidente,  
han retrasado mucho la estipulación 
de convenios para la explotación de 
las líneas internacionales.
El programa de 1926 compren­
de todas  las l íneas aéreas  proyecta­
das  a principios de 1925 y aún no 
realizadas,  mas dos nuevas líneas de 
enlace entre el s istema aéreo nacio­
nal y la gran red internacional  del 
Centro  y del Norte de Europa.
P e r o  este  programa no podrá 
realizarse a menos que el presupues­
to  de la Aviación civil no se dupli­
que,  es decir,  hasta que no llegue a 
50.000.000 de liras por lo menos,  can­
tidad indispensable, para asegurar el 
buen funcionamiento de la totalidad 
de la red aérea proyectada.
PAISES BAJOS
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E L  C L A V I L E Ñ Ü
La Aviación comercial
La Soc iedad Real Neerlandesa de 
Navegación a é r e a  (K. L.  M.),  ha 
transportado en 1925 (entre parénte­
s is  las cifras de 1924 y 1923):
Pasa je ro s ,  4 .538  (2.689 y 2.181); 
correo,  7.414 k i l o g r a m o s  (8.528 y 
6.330);  mercancías,  128.151 kilogra­
m os  (77.231 y 94.509).
Desde  su fundación los aparatos  de la K. L.  M.  han recorrido más de tres 
mil lones de kilómetros.
El Gobierno  neerlandés ha acordado a la Sociedad un subsidio de 300 000 
florines para los años 1925 y 1926 (en 1923 y 24, 400.000 florines).
Sin embargo,  bajo  el punto de vista técnico,  los aeródromos aún no e s ­
tán en verdadero orden.  Schiphol  y Waalharen están faltos de hangares  su­
fic ientes  y en muchas oca s iones  ha habido que dejar  a los aviones que pasa­
sen la noche al aire libre.  La municipalidad de Amsterdam va a mejorar este  
es tado de cosas ,  pero aún se precisa  t iempo hasta que esté  realizado el pro­
grama.  S e  han entablado negociaciones entre  los Ayuntamientos de Rotterdam 
y La Haya para instalar un aeródromo común a las dos poblaciones.
L o s  habitantes  de la ciudad de Zierikzee,  situada en una de las islas ze- 
landesas,  a 70 ki lómetros de Rotterdam, han const ituido un comité  para reali­
zar  un enlace aéreo entre am bas  poblac iones.
L A M E J O R  P A R A  A V I A C I O N  
I N D U S T R I A S  BABEL Y NERVIDN
R E F I N E R I A S  EN A L I C A N T E  B I L B A O  Y  V A L E N C I A  
C e n t r a l  S a n  A s ust,n 2  M a d r i d
(E sy u /n a  a /a P la za  de Jas Cor f e s  )
S u c u rs a le s  Y Expósitos en toda. E s p a ñ a .
Vea m os  una nota estadíst ica  del tráfico de los  aeródromos de Schiphol  y 
de Waalhaven:
Amsterdam-Schiphol:  Durante o c tu b re  ha hecho escala  en el aeródromo de 
Amsterdam el siguiente número de aviones:  478 aparatos  de servicios  regula­
res internacionales,  130 apar atos  mili tares y navales  y s iete  aparatos  diversos.  
S e  han efectuado 136 vuelos  de aeródromos.
Rotterdam-Vaalhaven: Para Rot terdam las c i fras  son las s iguientes :  160 
aviones de servicios regulares internacionales ,  y 77 aviones militares.
Hubo 108 vuelos  de e n sa y o ,  y 206 personas tomaron puesto a bordo de los  
aviones de la K. L.  M., para efectuar vuelos  de aeródromo.  3.701 vis i tantes  de 
paga pasaron por el aeródromo de W aalhaven  en el mes de octubre.
Convenio provisional entre Holanda y Polonia
Según convenio aéreo c e l e b r a d o  entre Holanda y Polonia,  cada uno de 
a mbo s  países  concederá,  en t ie m p o s  de paz, la libertad de paso inofensivo
por encima de su territorio a todas  
aquel las  aeronaves debidamente ma­
triculadas en el otro Estado contra­
tante .  Entiéndese por territorio de 
uno de los países contratantes  el 
comprendido por sus  aguas territo­
riales; la palabra aeronave sólo se
refiere a aeronaves particulares.  Has-/
ta nueva orden se autoriza el vuelo 
de frontera por todos  sus puntos en 
ambos países  contratantes .  No o b s ­
tante,  cada uno de ellos se reserva el 
derecho de prohibir el paso por de­
terminadas zonas d e  s u  territorio,  
recalcando que no se hará distinción 
alguna sobre el particular entre las 
aeronaves de am bo s países.
S e  han tomado algunas medidas 
de control  en lo referente al material 
militar,  via jeros  y mercancías,  pu­
d i e n d o  ser  transportados por vía 
aérea.  Por  último, cada uno de am bos  
E stados  contratantes  se reserva el 
derecho de denunciar e s te  convenio 
en cuanto ambos países  hayan rati­
ficado el Convenio Internacional so ­
bre Navegación Aérea ,  firmado en 
París  el 13 de octubre de 1919.
R U S I A
Alzamientos fotográfico» 
con avión
ü L/A/
En el programa de la Sociedad 
rusa de Navegación Aérea D o b r o le t s  
para 1926 figura la toma de fotogra­
fías  aé ieas  de las regiones de coloni­
zación de To b o ls k  y Ural,  lo que supone 150.000 ki lómetros cuadrados,  es  
decir,  cerca de 1.500.000 terrenos que fotografiar.
El Comisariado del pueblo,  en atención a los d e se os  de los agricultores  
de Ukrania,  trata de resolver el que se fotografíen 200.000 parcelas.
Proyecto de organización de las líneas 
aéreas del Dobrolet en Extrem o Oriente
El Dobrolet  ha redactado un proyec to  de l íneas aéreas  en toda la Unión, 
de una extensión total de 12.000 ki lómetros.  En E xtrem o  Oriente y S iber ia  
piensan es tablecerse  las s iguientes :  1.°, Es tación  del ferrocarril de Never-  
Amour-M inas  de Aldansky-Yakoutsk .  Tota l :  1.020 ki lómetros.  2.°,  V erk hneou-  
dinsk-Ourga: 400 kilómetros.  3.°, Touro uk hansk -Y en isseysk -K ra snoyar sk :  ki­
lómetros 1.080. 4.°, Irk ou tsk-K ire nsk-V it ime-Boday bo-O lekminsk-Yak outsk :  
2.200 ki lómetros.  5.°,  Vladivostok-Khabarousk-Sakhal iae :  1.200 kilómetros.
Talleres Tipográficos STA M PA , Abascal, 36. M ADRID
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QUE HIZO ELGRAN RECORD ES UNIVERSALMENTE APRECIADO
SOCIETE DU CARBURATEUR^ APPAREIL CLAUDEL
à  LEVALLOIS-PERRET /7 6i*  B o u / e v a r c /  c/e L e v a / / o is p r o lo n g é  ILE DE LA JATTE
